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de eigenaar van deMargreta slechts 50%
van de hulpverleningskosten vorderen.
Alle verdragen inzake scheepsvoorrech-
ten bevatten dit voorrecht: zie art. 2 lid 3
3.
Verdrag 1926, art. 4 lid 1 sub v Verdrag
1967, art. 4 lid 1 sub c Verdrag 1993. Zie
ook art. 23 § 1 (3°) W.Kh. (België) en art.
8:211 sub c BW (Nederland).
In principe is de definitie van een begrip
in het ene verdrag uiteraard niet bepa-
4.
lend voor de interpretatie van datzelfde
begrip in een ander verdrag, maar de
definitie van hulpverlening in het Lon-
dens Verdrag is vrij algemeen aanvaard.
The Breydon Merchant [1992] 1 Lloyd’s
Rep. 373 (Queen’s BenchDivision (Admi-
ralty Court) 24 November 1991).
5.
Cass. com. 9 juli 2013, n° 12.18504,D.M.F.
N° 751, oktober 2013, p. 795; Bull. 2013,
IV, n° 116.
6.
Ph. Delebecque, Droit maritime, Dalloz
2014 (13e druk), nr. 855, p. 624; A. Man-
7.
daraka-Sheppard,Modern maritime law
and risk management, Informa 2009 (2e
druk), p. 884-885.
Verdrag inzake de beperking van aan-
sprakelijkheid in de binnenvaart, onder-
8.
tekend te Straatsburg op 4 november
1988. De CLNI is zeer sterk geïnspireerd
door het LLMC-verdrag. Op 27 septem-
ber 2012 werd een nieuwe versie van de
CLNI aangenomen, die in juni 2018 door
Nederland als vierde landwerd goedge-
keurd en op 1 juli 2019 internationaal in
werking zal treden.
Deze mogelijkheid is ongewijzigd over-
genomen in de CLNI 2012.
9.
Art. 8:1065 BWen art. 1 lid 1 sub b Besluit
van 29 november 1996 ter uitvoering van
10.
artikel 1065 van Boek 8 van het Burgerlijk
Wetboek.
Rb. Rotterdam 25 september 2013, S&S
2014/32, ECLI:NL:RBROT:2013:7253
11.
(Ceeblender/Transito), r.o. 5.33. Zie over
dit vonnis tevens E. Brans & H. Lang-
broek, ‘Aansprakelijkheid voormilieuver-
ontreiniging door binnenvaartschepen’,
TVR 2014, afl. 1, p. 16-21.
Mr. dr. J. van Drongelen
Mr. A.D.M. van Rijs
Universiteit van Tilburg
De zeevarende en het wettelijk
minimumloon revisited
Rb. Den Haag 26 april 2018,
ECLI:NL:RBDHA:2018:5188
1. Inleiding
Het begint allemaal eigenlijk tamelijk
eenvoudig. Er is een klacht ingediend
bij de Inspectie SZW over de tewerkstel-
ling van Filipijnse zeelieden op Neder-
landse schepen en dan met name over
het naleven van de Wet minimumloon
en minimumvakantiebijslag1 (WML).
Het onderzoek dat door de inspectie
naar aanleiding daarvan op 21 augustus
2012 is gedaan leidt uiteindelijk op
27 augustus 2015 tot het opmaken van
een boeterapport. Er is vastgesteld dat
negen werknemers die zijn tewerkge-
steld op verschillende schepen – de Ar-
gus, de Arion, de Ginger, de Pollux, de
Svezia en de Multratug 17 – in het tijd-
vak van 1 januari 2012 tot en met 30
juni 2012 zijn onderbetaald; de werkne-
mers in kwestie hebben in dat tijdvak
niet het voor hen geldende wettelijk
minimumloon (zie art. 7 WML) en de
minimumvakantiebijslag (zie art. 15
WML) gekregen. Er is uiteindelijk bij
besluit van 12 mei 2016 door de Minis-
ter van Sociale Zaken en Werkgelegen-
heid (SZW) een boete opgelegd van
€ 43 800. De Haagse bestuursrechter
heeft zich over deze zaak moeten buigen
en heeft op 1 mei 2018 uitspraak ge-
daan.2 In deze procedure staat de vraag
centraal of de WML op deze zeelieden
van toepassing is of niet.
2. De dienstbetrekking en de
Nederlandse rechtssfeer
De werkgever die in Manila op de Fili-
pijnen is gevestigd, vindt dat de werk-
zaamheden die de zeevarenden verrich-
ten niet binnen de Nederlandse rechts-
sfeer vallen, maar in die redenering gaat
de Haagse bestuursrechter niet mee.
Daar de werkgever niet in Nederland is
gevestigd is de WML alleen van toepas-
sing als de zeevarenden, zijn werkne-
mers, hun dienstbetrekking in Neder-
land of binnen de Nederlandse rechts-
sfeer vervullen. Daarbij moeten wij op-
merken dat dienstbetrekking in het ka-
der van de WML in eerste instantie op
grond van art. 2 lid 1 behelst de arbeids-
overeenkomst naar burgerlijk recht en
de bestuursrechter vindt dat de Minister
van SZW zich terecht op het bestaan
van die dienstbetrekking heeft beroe-
pen. De Haagse bestuursrechter ver-
volgt met de opmerking dat de Minister
van SZW zich terecht op het standpunt
heeft gesteld dat voor de sleepboten va-
rend in internationale wateren geldt, dat
het verrichten van de dienstbetrekking
aan boord van het schip dat een thuis-
haven binnen het Rijk heeft, zal worden
beschouwd als het verrichten van de
dienstbetrekking binnen het Rijk.
Daarbij neemt de bestuursrechter in
overweging dat (1) de werkzaamheden
aan boord van zeven in Nederland gere-
gistreerde, onder Nederlandse vlag va-
rende sleepboten van een Nederlandse
eigenaar zijn, waarvan zes van de zeven
kapiteins in Nederland wonen, (2) al
deze schepen IJmuiden als thuishaven
hebben, (3) de bevoorrading van die
schepen – brandstof, materiaal en
voedsel – plaatsvindt in IJmuiden of
Amsterdam, (4) de werkzaamheden
worden uitgevoerd voor het kunnen
aanmeren in de havens van IJmuiden
en/of Amsterdam, en (5) de schepen
geheel volgens planning in Nederland
zijn. De werkgever doet een beroep op
de uitspraak van de bestuursrechter in
Den Haag van juli 2016,3 maar de
Haagse bestuursrechter stelt in mei
2018 dat die zaak anders ligt, omdat er
in die zaak geen aanknopingspunten
met de Nederlandse rechtssfeer zijn ge-
constateerd, anders dan de feitelijke
aanwezigheid van de schepen in de Ne-
derlandse wateren.
3. Nogmaals de Nederlandse rechtssfeer
Het gaat om de betekenis en de uitleg
van art. 4 WML. Als het om zeevaren-
den gaat is van belang dat in lid 2 van
dit artikel wordt gesproken van degene
‘wie zijn dienstbetrekking niet binnen
het Rijk vervult’. Daaraan is in dit arti-
kellid direct een fictie gekoppeld. Die
persoon kan alleen dan als werknemer
in de zin van de WML worden be-
schouwd als hij binnen het Rijk woont
met daaraan dan nog de voorwaarde
verbonden dat zijn werkgever ook bin-
nen het Rijk moet wonen of moet zijn
gevestigd. De Hoge Raad heeft dit in
mei 19804 zo uitgelegd dat de WML al-
leen geldt voor dienstbetrekkingen die
in Nederland worden vervuld – het zo-
genoemde territorialiteitsbeginsel – en
dat is nog eens bevestigd door de
Haagse bestuursrechter in juli 2016. De
Haagse bestuursrechter gaat in april
2018 uit van het door de werknemers
vervullen van hun dienstbetrekking in
Nederland of binnen de Nederlandse
rechtssfeer. De bestuursrechter heeft
zich onvoldoende gerealiseerd dat dit
twee verschillende aspecten zijn. Als het
gaat om het vervullen van de dienstbe-
trekking in Nederland speelt in eerste
instantie het territorialiteitsbeginsel,
maar daar richt de Haagse bestuursrech-
ter zich in mei 2018 niet op. Hij stelt
het vervullen van de dienstbetrekking
binnen de Nederlandse rechtssfeer
centraal. In navolging van de Minister
van SZW voert hij daarbij als argumen-
ten op dat (1) de schepen een Neder-
landse eigenaar hebben, (2) zes van de
zeven kapiteins in Nederland wonen en
(3) de bevoorrading van de schepen in
IJmuiden of Amsterdam heeft plaatsge-
vonden. Vaststaat echter dat de werkge-
ver een Filipijnse onderneming is, het
loon wordt uitbetaald in de Filipijnen
en daar ook wordt uitgegeven door de
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werknemers, en daar is belast en de af-
drachten in de Filipijnen plaatsvinden.
4. Over de Nederlandse welvaarts-
situatie en het walverlof
Het belanden van een werknemer in de
Nederlandse rechtssfeer is echter pas
aan de orde als art. 4 lid 2 WML speelt
en dus als het gaat om een werknemer
die zijn dienstbetrekking niet binnen
het Rijk verricht en die binnen het Rijk
woont en van wie de werkgever even-
eens binnen het Rijk woont of is geves-
tigd. De Hoge Raad legt in mei 1980 het
begrip ‘wonen’ overigens heel strikt uit.
Polak5 geeft aan dat het dan gaat om
een daadwerkelijk verblijf hier te lande
en dat betekent dat een formele inschrij-
ving in de gemeentelijke basisadmini-
stratie niet voldoende is. Als een werk-
nemer zijn dienstbetrekking vrijwel ge-
heel buiten Nederland vervult en om
die reden bestendig in het buitenland
verblijft en daarmee buiten de Neder-
landse welvaartssituatie en het daarbij
behorende prijsniveau valt, dan valt hij
volgens de Hoge Raad in mei 1980 niet
onder het toepassingsbereik van de
WML. Die verwijzing van de Hoge
Raad naar de welvaartssituatie is niet
zo verwonderlijk. De toenmalige be-
windspersoon6 gaf uitdrukkelijk te
kennen dat via de WML alle werkne-
mers een loon moet worden verzekerd,
dat gezien de algehele welvaartssituatie
als een aanvaardbare tegenprestatie
voor de verrichte arbeid kan worden
beschouwd en de Hoge Raad verbindt
dat met elkaar. De Haagse bestuursrech-
ter vindt in april 2018 dat niet alleen
moet worden getoetst aan de Nederland-
se rechtssfeer, maar met een verwijzing
naar de Hoge Raad ook aan de Neder-
landse welvaartssituatie. De bestuurs-
rechter stelt vast dat onbetwist is dat de
werknemers te maken hebben met de
Nederlandse welvaartssituatie, doordat
(1) zij walverlof hebben genoten, (2) in
dat kader er in redelijkheid van moeten
uitgegaan dat zij goederen voor persoon-
lijke verzorging hebben gekocht, en
(3) daardoor te maken hebben gekregen
met de Nederlandse welvaartssituatie
en om die reden is volgens de bestuurs-
rechter de WML van toepassing. De
Hoge Raad zegt dus eigenlijk – a contra-
rio geredeneerd – dat als de werknemer
zijn dienstbetrekking vrijwel geheel in
Nederland vervult en om die reden be-
stendig in Nederland verblijft en daar-
mee binnen de Nederlandse welvaarts-
situatie en het daarbij behorende prijs-
niveau valt, de Wml van toepassing is.
Gaat dat hier op? Het Verdrag inzake
het vergemakkelijken van het internatio-
nale verkeer ter zee van april 19657 ziet
erop toe dat openbare instanties erop
toezien dat buitenlandse bemanningsle-
den aan wal kunnen gaan. In Verorde-
ning (EG) 725/20048 is nog eens in
overweging 11 uitdrukkelijk aangegeven
dat vaststaat dat personeel dat op een
schip leeft en werkt behoefte heeft aan
walverlof.
Maar wat is walverlof? Noch in het ge-
noemde verdrag noch in de genoemde
EG-verordening is aangegeven wat
daarmee wordt bedoeld. Kennelijk is
dat voor iedereen duidelijk. De Afdeling
bestuursrechtspraak van de Raad van
State heeft in mei 20189 in een proce-
dure die gaat over het door de Zeehaven-
politie van Rotterdam weigeren van het
zetten van uitreisstempels in de paspoor-
ten voor vreemdelingen, in dit geval
zeevarenden (zie paragraaf 6), daarvoor
een indicatie gegeven aan de hand van
het begrip ‘passagieren’. De Afdeling
bestuursrechtspraak geeft aan dat onder
passagieren moet worden verstaan het
door een zeevarende voor ontspanning
aan wal gaan in de gemeente waarin zijn
schip heeft aangelegd of in een aangren-
zende gemeente, en dat lijkt ons een
adequate omschrijving van de het be-
grip ‘walverlof’. De Haagse bestuursrech-
ter neemt in mei 2018 niet de moeite
om aan te geven wat hij onder walverlof
verstaat, maar verbindt daaraan, zoals
uit het voorgaande blijkt, wel verstrek-
kende gevolgen. Wat de Haagse be-
stuursrechter in mei 2018 echter wel
aangeeft is dat de werknemers in kwes-
tie altijd aan boord van de schepen zijn
met uitzondering van de tijd dat zij met
walverlof zijn. Waar de Haagse bestuurs-
rechter in mei 2018 aan voorbijgaat is
dat het hebben van walverlof betekent
dat de werknemers in kwestie niet in
Nederland wonen en er ook geen ver-
blijf hebben en er dan ook geen verband
kan worden gelegd met de Nederlandse
welvaartssituatie. Ook nu verliest de
Haagse bestuursrechter in mei 2018 te
veel uit het oog, dat bij de toepasselijk-
heid van de WML niet in eerste instan-
tie de Nederlandse welvaartssituatie
centraal staat, maar de dienstbetrekking
en dat het dus gaat om wie de werkge-
ver en wie de werknemer is en wat de
betekenis van deze begrippen in het
kader van art. 4 WML is.
5. De fictie ‘deel van het Rijk’
De Haagse bestuursrechter heeft in april
2018 aangegeven dat er twee schepen
zijn die weliswaar onder Nederlandse
vlag varen en als thuishaven IJmuiden
hebben, maar dat die schepen zijn inge-
zet voor een windmolenpark voor de
Engelse kust en dat niet is komen vast
te staan dat zij in Nederland walverlof
hebben genoten. Bovendien is een van
de schepen vrijwel uitsluitend op zee
geweest, zijn buiten Nederland de
werkzaamheden verricht en dus is de
WML niet van toepassing.
De Haagse bestuursrechter gaat in april
2018 voorbij aan art. 4 lid 4 WML
waarin een fictie is opgenomen. Schepen
die binnen het Rijk hun thuishaven
hebben, worden ten opzichte van de
werkgever en de bemanning beschouwd
als deel van het Rijk. De Haagse be-
stuursrechter heeft in april 2018 vastge-
steld dat de schepen in kwestie IJmui-
den als thuishaven hebben (zie para-
graaf 2) en dat maakt de schepen in
kwestie deel van het Rijk.
Centraal in deze zaak staat dus eigenlijk
het begrip ‘thuishaven’ dat in lid 4 van
art. 4 WML voorkomt. Wat is een
thuishaven? Polak10 geeft in 1982 aan
dat met een ‘thuishaven’ wordt bedoeld
schepen die regelmatig in Nederland
komen, aldaar worden bevoorraad,
geïnspecteerd, gerepareerd en waar de
bemanning in zijn geheel wordt aange-
worven en aangesteld. Die bemannings-
leden kunnen namelijk geacht worden
geheel tot de Nederlandse rechtssfeer
te behoren, daar zij regelmatig in
Nederland aan wal zullen gaan, daar
hun verlof opnemen, hun gage zullen
ontvangen in een in Nederland geaccep-
teerde betaaleenheid en ook hun gezins-
leden vaak in Nederland zullen wonen.
Dit lijkt op de benadering die werd ge-
volgd in het kader van de toepasselijk-
heid van het Buitengewoon Besluit Ar-
beidsverhoudingen 194511 waarbij de
sociaaleconomische verhoudingen in
Nederland en in het bijzonder van de
Nederlandse arbeidsmarkt zijn betrok-
ken12 en waarbij het zwaartepunt ligt
op het beschermen van die belangen en
dat brengt met zich dat steeds moet
worden nagegaan in hoeverre de Neder-
landse arbeidsmarktbelangen in het ge-
ding zijn. Daarbij kunnen de volgende
feiten en omstandigheden een rol spe-
len: (1) waar de werkgever zetelt,
(2) waar de werkzaamheden worden
verricht, (3) of de werknemer in
Nederland woonachtig is, (4) waar en
in welke valuta de loonbetaling plaats-
vindt en (5) of de werknemer onder het
Nederlandse socialezekerheidsstelsel
valt.13
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Maar zelfs als er een Nederlandse
thuishaven aanwezig moet worden ge-
acht, dan nog moet volgens de Neder-
landse regering14 de toepasselijkheid
van de WML achterwege blijven als het
bemanningslid geen woonplaats in
Nederland heeft of niet aan boord van
het schip woont (zie paragraaf 3). In het
buitenland woonachtige zeevarenden
die in verhouding tot de rest van hun
dienstverband alleen maar kort in terri-
toriale wateren werkzaam zijn en die
geen onderdeel van de Nederlandse
welvaartssfeer uitmaken, vallen niet
onder de toepasselijkheid van de
WML.15
6. Slotbeschouwing
De Haagse bestuursrechter heeft zich
april 2018 vooral uitgelaten over het
onder de Nederlandse rechtssfeer vallen
van de zeevarenden in kwestie. Het be-
grip ‘thuishaven’ is door de Minister
van SZW opgevoerd en de bestuursrech-
ter gaat ervan uit dat hiervan sprake is
(zie paragraaf 2). Maar daarbij is het
gebleven. De bestuursrechter had in
deze zaak volgens ons veel uitdrukkelij-
ker moeten toetsen of art. 4 lid 4 WML
van toepassing is en of er sprake is van
een thuishaven of niet en, mocht er
sprake zijn van een thuishaven, of de
WML van toepassing is of niet. Het kan
zijn dat de Haagse bestuursrechter dit
allemaal wel op het oog heeft gehad,
maar duidelijk is het niet, omdat hij in
zijn oordeel niet aangeeft welk deel van
zijn argumentatie betrekking heeft op
welk onderdeel van art. 4 WML. Dat is
opmerkelijk en is een zaak voor het ho-
ger beroep dat door de werkgever is in-
gesteld.
Tot slot wijzen we nog op het standpunt
dat de wetgever16 in oktober 2010 heeft
ingenomen bij de implementatiewet
Maritiem Arbeidsverdrag, namelijk dat
de WML helemaal niet van toepassing
is op arbeidsovereenkomsten in de ma-
ritieme sector. Dat standpunt is onge-
nuanceerd en is niet terug te vinden in
de WML. Het is wel in lijn met het doel
en strekking van de WML, de recht-
spraak en de ongeschreven regels van
internationaal recht,17 dat die wet niet
van toepassing is op dienstbetrekkingen
van in het buitenland woonachtige
werknemers en dat maakt dit oordeel
eigenlijk alleen maar des te opmerkelij-
ker. Het ligt dan ook voor de hand om
de binding met de Nederlandse rechts-
sfeer en het internationaal verkeer in de
WML te verduidelijken. Wordt ver-
volgd.
Naschrift
Als aanvulling op deze publicatie kun-
nen we mededelen dat de Minister van
SZW inmiddels onze conclusie onder-
schrijft dat de WML moet worden aan-
gepast. In zijn brief aan de Tweede Ka-
mer van 5 november 2018 heeft hij naar
aanleiding van het rapport ‘Toezicht
arbeid werknemer op, aan of rondom
zeeschepen’ aangegeven dat wat hem
betreft de WML zo wordt aangepast dat
de wet alleen van toepassing is op de
zeescheepvaart als er sprake is van een
substantiële binding met Nederland.
Ziewet van 27 november 1968, houdende
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minimumvakantiebijslag, Stb. 1968, 657.
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